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 要  旨 
＜研究背景＞ 
現在，多くの運転支援システムが開発・発表されており，システムによるドライバの運
転補助の範囲がますます拡大している．一方で，運転支援システムによって生まれる余裕
が，ドライバのリスキーな行動を引き起こすリスク補償行動という負の効果が報告され
ている．この問題の解決案として，ドライバの運転行動に応じた，称賛や注意の音声メッ
セージを与える事後フィードバックシステム(称賛・注意 FB)が提案されている．しかし，
このシステムの長期的な評価は行われていない． 
＜研究目的＞ 
本研究では，称賛・注意 FB 効果の持続性，および繰り返し称賛・注意 FB を与えた場
合の効果を検証する．前者は称賛・注意 FB を受けたことによって運転行動の改善が見ら
れたのち，その運転行動がどれほど持続するかを検証することを意味し，後者は，繰り返
し FB を与えたことによって 1 回の FB と比べて変化量が大きくなるか，効果の持続性
に変化が見られるか検証することを意味する． 
＜実験方法＞ 
ドライビングシミュレータ(DS)を用いた 2 種類の被験者実験より，1 週間における称
賛・注意 FB の効果の持続性，および週に 1 回称賛・注意 FB を週に 1 回の計 4 回繰り
返し与えたときの効果を検証する．被験者には，DS 上に設定した片側一車線の直線道路
のシミュレータ走行を行ってもらう．走行中には，2 種類の停止イベント（①横断歩道イ
ベント，②黄信号イベント）が存在し，一時停止前後の運転行動から評価を行う．評価項
目は 5 種類（停止回数，停止時の最大減速度，アクセルオフ距離，ブレーキオン距離，再
加速時の最大加速度）で，これらの変動より FB 効果に関して評価する． 
＜実験結果＞ 
1 週間におけるフィードバック効果の持続性においては，アクセルオフ距離・ブレーキ
オン距離において，3 日後まで効果が持続することが示唆された．また，最大減速度・最
大加速度において，フィードバック以降の運転行動の悪化の抑制効果の持続性が示唆さ
れた． 
繰り返しフィードバックによる効果の検証において，フィードバックを与え続けるこ
とで，運転行動が徐々に改善されていくという事前に予想した傾向は見られなかった．し
かし，最大減速度においては，複数回フィードバックを与えることでフィードバック効果
の減衰が抑えられることが示唆された． 
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1. 序論 
 近年，ドライバが運転する時の認知や判断などの支援を行うような運転支援システム
は改良開発が重ねられ，安全性は以前よりも向上した．しかし，ドライバが安全である
と知覚した時に，リスキーな行動をとるというリスク補償行動 [1]が指摘されており，
その行動が発生した結果，運転支援システムの効果が十分に発揮されない可能性がある．
このリスク補償行動を抑えるためのアプローチのひとつとして，ドライバの安全運転の
意識を高めるように働きかけることが提案された． 
 先行研究 [2]において，運転中のドライバに対して，黄色信号の交差点と信号のない
横断歩道で運転行動に応じた称賛・注意の音声フィードバック（以下称賛・注意 FB）
を与えたところ，複数の要素で改善が見られ，これがドライバの安全意識向上によるも
のと述べられている．しかし，この実験は 1 日の中で行われたもので，またフィードバ
ックを与えた直後の運転のみで評価を行っている．そのため，称賛・注意 FB の効果が
一時的なものか，また何度か FB を与えられた後にもリスク補償行動が起きてしまうの
かまでは議論されていない． 
 そこで本研究では，称賛・注意 FB を与えた後 1 週間のドライバの運転行動の計測・
解析を行い，FB 効果の持続性について検証する．また別実験として，1 週間に 1 度の
頻度で計 4 回の称賛・注意 FB を与えた場合に，運転行動がどのように変容するのかに
ついて検証するも行う． 
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2. 研究背景・関連研究 
2.1. 運転支援システム 
2.1.1. 運転支援システムの発達 
 現在自動車業界を中心に，多くの運転支援システムが開発・実用化されており，自動
車の安全への取り組みは更に注目を集めている．例えば，システムが進行方向上の物体
を感知し，自動的にブレーキを作動させる衝突被害軽減ブレーキや，前方の車を感知し
て一定の速度を維持するクルーズコントロールなどである．このような事故を未然に防
止するための安全技術はアクティブセーフティ，あるいはプリクラッシュセーフティと
呼ばれ，シートベルトやエアバックなど，万一事故が発生してしまった場合のリスクを
低減するための安全技術のパッシブセーフティとは区別される． 
 ドライバの運転行動は，認知・判断・操作の 3 つで表されるのが一般的で，運転支援
システムはこれらに対しての補助を行う．例えば，認知支援を行うシステムには，自車
が車線内を走行していることの認知を補助する車線逸脱警報システムが存在する．この
ような，ドライバの運転行動の補助を行うシステムによって事故被害を軽減，あるいは
事故件数を減少させるといった考えの下，自動車の安全性は向上している． 
 
2.1.2. 運転支援システムにおける負の効用 
 しかし，運転支援システムによる正の効果だけではなく，負の効用についても報告さ
れている．そのひとつにリスク補償行動という負の行動適応がある [3]．ドライバが運
転支援システムの装備，技能の熟練や慣れなどによって，運転中のリスクが低下したと
判断したとき，以前よりも速度が上がる，左右確認がおろそかになるなどのリスキーな
行動をとるという現象を意味する．この負の効用はこれまでにいくつもの実験で報告さ
れている．そのひとつとして，ドイツのミュンヘンで行われた実験がある．あるタクシ
ー会社で，ABS（Antilock Brake System）搭載車と非搭載車のどちらに乗るかをラン
ダムに決定し，実験期間中それらの車を用いて営業を行った．その結果，ABS 搭載車に
乗ったドライバにおいて，急加速・急減速の頻度が ABS 非搭載車のドライバよりも多
くなり，速度が有意に高くなったところもあった． 
 このように，運転支援システムの導入時には，システム非導入時より，急減速や速度
超過など事故の発生しやすい重大事故につながる運転をする可能性がある．そのため，
運転支援システムを導入する際は，この負の効用を抑えることを同時に考える必要があ
る [4]． 
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2.1.3. 安全運転への動機付け 
 丸茂 [4]は，現在の運転支援システムは，眼前に起こりうる交通事故を対象にした「ミ
クロ的視野」によって設計されたものであり，「マクロ的視野」で考えた場合，導入当
初は期待した効果が得られるが，その後効果は薄れるか，別の形態の事故が発生すると
考えられる，と述べている．一般的な運転支援システムは，条件面での制約が存在する
ため，最終的にはドライバ自身が確認・対応を行う必要があるからである．つまり，シ
ステムによる支援と同時に，ドライバ自身が行うべき行動をとるよう促すような仕掛け
作りが必要である．その仕掛けのひとつとして，ドライバの運転に対する安全意識へ働
きかける仕組みづくりが挙げられる．  
 
2.2. 称賛・注意フィードバック 
2.2.1. 音声フィードバック 
 ドライバの安全意識に働きかける仕組みに，音声メッセージを用いたフィードバック
が存在する．阿部ら [5]は，黄色信号にさしかかった場面で，ドライバが黄色信号を通
過してしまった場合に，音声フィードバックによって注意を与える事後警告と呼ばれる
システムを提案した．ドライビングシミュレータ上で行われた実験では，事後警告を受
けた後のドライバは，黄色信号を無視する回数が有意に減少することが確認されたと述
べられている．また島崎ら [6]は，一時停止交差点にさしかかった際，停止線手前で完
全停止できた場合は「ピンポン，完全停止しました．素晴らしいですね」のようなドラ
イバを称賛する音声，完全停止できなかった場合は「ブブー，停止線で完全停止してい
ませんでした．危険です」のような注意する音声を与える実験群と与えない統制群で，
運転行動に変化が起こるかを観測した．その結果，統制群は一時停止率にほとんど変化
がなかったのに対し，実験群の一時停止率は有意に高くなり，音声停止後もその効果が
認められたことが述べられている． 
 これらの研究について中野 [2]は，事後に音声フィードバックを与えるシステムを考
える際に，注意のフィードバックのみを与えた場合と，注意と称賛の両方のフィードバ
ックを与えた場合の効果が比較されていないことを指摘し，ドライビングシミュレータ
を用いた称賛のフィードバックを加えることによる効果の検証を行った．被験者を，ド
ライバが黄色信号の交差点，および信号の無い横断歩道に差し掛かった場合に，通過時
に注意のフィードバックを与える注意群と，通過時の注意フィードバックに加え，成功
時に称賛のフィードバックを与える称賛・注意群の 2 群に分け，比較した．その結果，
減速度や加速度の減少など複数の項目で，称賛・注意群の方が優位な変化を示したと述
べている． 
 このように，事後フィードバックの効果について検証が進められているが，これらの
研究ではフィードバックを与えた直後の効果のみを対象としており，長時間経過した後
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も効果が持続するか明らかにされていない． 
 そこで本研究では，称賛・注意フィードバックを与えたことによる効果が持続するか
を明らかにすることを考える． 
 
2.2.2. 称賛と注意に対する欲求 
 Duval&Wichlund [7]は，”自分自身に対して注意が向いている状態”のことを”自意識”
と定義し，この自意識と行動のコントロールのメカニズムをこう説明している． 『自
己に注意が向かうことにより現実の自己が，”かくありたい自己像”と比較され，その間
のギャップが強く意識されるようになる．その結果，一時的に自己評価が低下し不快感
が生まれるが，これを低減するために現実の自己を”かくありたい自己像”に同調させる
よう行動が動機付けられる．』つまり，フィードバックにより今の状態を認知させるこ
とで，ある行動を自発的に行うよう誘導することが可能となる．しかし，そのフィード
バックの内容は吟味しなければならない．菅原 [8]は，自己に対して他者から評価を受
ける時，対人的目標には「肯定的評価の獲得」と「否定的な評価の回避」の 2 種類が存
在することを指摘しており，小島 [9]は，この 2 種類をそれぞれ「賞賛獲得欲求」と「拒
否回避欲求」という承認欲求の形で概念化を行い，人によってそれぞれの強弱が異なる
と述べている．また松原ら [10]は，学習者をアンケートによって成功達成動機（賞賛獲
得欲求）と失敗回避動機（拒否回避欲求）の強さで 2 種類に分別し，それぞれに応じた
フィードバックの与え方の提案を行っている．しかし，松原らの分別は，アンケートの
点数を相対的に見て高いものを選択するものであり，また，小島 [11]は，2 種類の欲求
の両方が高い「防衛的悲観性」の存在を指摘している．すなわち，相対的な点数評価で
は適切なフィードバックを与えられないと考えられる． 
 そのため，本研究では，事前アンケートの点数を絶対的に評価し，また欲求タイプを
4 つに分類して実験を行う． 
 
2.3. 記憶と継続的教育 
2.3.1. フィードバック効果の継続性への疑問 
 フィードバックを受けたことが，記憶として残ると考えた場合，それを思い返すこと
でフィードバックを受けたときと同じような効果が得られると考えられる．しかし，記
憶はその全てがいつまでも残るわけではなく，時間が経つにつれて減衰するために，フ
ィードバック直後に見られた行動変容が，時間経過後に元に戻ってしまうことも考えら
れる．その例として，太田ら [12]の研究を取り上げる．高齢者ドライバを，教育を行う
教育群と，行わない非教育群の 2 種類に分け，教育前・教育直後・教育 2 ヵ月後で 2 群
の運転の客観的評価に差異が生まれるかどうかを調査した．教育群に行われた教育には，
ミラーリング法（他者行動観察法）による客観的振り返りや，コーチングなど，フィー
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ドバックを行うものも含まれた．すると，教育前に 2 群で差異は見られず，教育直後は
教育群の評価が有意に高くなった．しかし，2 ヶ月後には 2 群に差異が表れなくなった
と述べられている．このように，フィードバックによって起きた意識や行動の変化は短
期的なものであることが示唆されている． 
 
2.3.2. 記憶の忘却 
記憶の量的変化について，Ebbinghaus [13]による実験が知られている．エビングハ
ウスは，子音-母音-子音の 3 文字からなる無意味綴のリストを作成し，それの正しい順
序で完全に１回復唱できる時間を計測し，その後特定の時間間隔で再学習を行い，再復
唱できるまでの時間を計測した．そして，節約率(再学習にかかった時間/最初に学習し
た時間)と再学習するまでの日数でグラフ化した． 
 
図 1. Ebbinghaus の忘却曲線 
 
このグラフを見ると，1 日後には 60%以上を忘却し，2 日後以降でも 20%程度は記憶を
留めていることがわかる．この忘却の傾向は，程度や割合の違いはあるものの，一般的
にこの様な経過をたどっていくと言われている [14]．また，記憶する材料が体制化され
ている場合，忘却に対する抵抗を大きくなると言われている．とはいえ，それでも時間
が経つにつれて記憶の忘却が発生してしまうため，フィードバックの効果も徐々に下が
っていってしまうことが考えられる． 
 
2.3.3. 複数回フィードバック 
 心理学の分野では，「一度にまとめて学習するより複数回に分けて学習をしたほうが
良い」という「分散効果」として知られる現象がある [15]．この現象を確認した
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Krug,Davis&Glover [16]の研究では，高校生に地理の内容が書かれた文章を読んでも
らうという実験を行っている．あるグループは 2 回続けて，もう一方のグループは 1 回
読んだ後 1 週間後にもう 1 回読んでもらった．すると，読んだ回数は同じであるにも係
わらず，後者のグループのほうが，記憶成績が良かったと述べられている．これを踏ま
えると，ある程度期間をおいてのフィードバックを複数回行うことによって，意識や行
動の変化が短期で消滅することを防ぐことができると考えられる． 
 本研究では，1 週間ごとにフィードバックありの運転を計 4 回行ってもらうことで，
継続的にフィードバックを与えることによる行動の変容を明らかにする． 
 
2.4. 本研究の目的 
本研究の目的は，以下の２つである． 
 
(1) 称賛・注意フィードバックの効果の持続性の検証 
(2) 継続的な称賛・注意フィードバック使用時の効果の検証 
 
本実験では，(1)は，称賛・注意フィードバックを与えたあと，その効果が一過性のもの
でないかどうかを検証する．(2)では，一定間隔で定期的に称賛・注意フィードバックを
与えた場合に効果の減衰が抑えられるかどうかを検証する．これらはともに，先行研究 
[2]では見られていない称賛・注意フィードバックのドライバへの長期的な効果を検証
することを意味する． 
 
以下 3 章では，被験者の分類方法や実験に用いたコースなどの実験概要について述べ
る．4 章ではフィードバック効果の持続性の調査を目的とした，5 章では継続的なフィ
ードバック使用時の効果の調査を目的とした，ドライビングシミュレータを用いた被験
者実験の結果について述べる． 
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3. 実験概要 
3.1. 実験目的 
 本実験では，2 つの実験を行い，それぞれの実験を実験 1，実験 2 とするが，それぞ
れの目的は以下の通りである． 
 
○実験 1 の目的 
 (1)称賛・注意フィードバック効果の持続性の検証 
 
○実験 2 の目的 
 (2)継続的な称賛・注意フィードバックによる効果の変容の検証 
 
 (1)は，称賛・注意フィードバックによる効果が，1 週間の間で減衰するか否かを検証
する．Ebbinghaus [13]などの実験から，1 週間後に計測された記憶の状態と，1 ヶ月後
の状態でほとんど差がないことが示されているため，本実験ではこの期間での実験・計
測を行う． 
 (2)は，称賛・注意フィードバックを継続的に行うことで，2.3.3.で示したような効果
が見られるのかどうかを検証する．今回は，1 週間ごとに計 4 回，称賛・注意フィード
バックを被験者に与える． 
 はじめに，実験 1 および実験 2 で使用したシステムなどについて述べる． 
 
3.2. 欲求タイプ別のフィードバック 
本実験では，2.2.1 で示した，中野 [2]が提案した称賛・注意フィードバックを変更し
て使用した．ここでは，変更を行った，欲求の強さに応じたドライバの分類方法につい
て述べる． 
 前述した 2.2.2.を踏まえ，称賛獲得欲求・拒否回避欲求 [9]の 2 つの欲求タイプの強
さによってドライバの性格を大別する．表 3-1 に質問項目を示す．質問は「1. 当てはま
らない」から「5.当てはまる」の 5 件法で評定する． 
 以下，賞賛獲得欲求の強さを Mp，拒否回避欲求の強さを Mrとする．Mpの値が 29 以
上か 28 以下か，Mrの値が 31 以上か 30 以下かで欲求タイプを 4 つに設定する．ここ
で， Mp≧29，Mr≧31 となる欲求タイプを「防衛的悲観性型」，Mp≧29，Mr≦30 とな
るタイプを「賞賛獲得欲求型」，Mp≦28，Mr≧31 となるタイプを「拒否回避欲求型」，
Mp≦28，Mr≦30 となるタイプを「方略的楽観性型」と呼ぶ．それぞれの欲求タイプご
とに，イベント課題の成功時，および失敗時の音声メッセージの内容を設定する．表 3-
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2 に，これらをまとめたものを示す．また，注意しすぎ，賞賛しすぎを防ぐために，注
意のフィードバックが多い場合は「励まし」のメッセージに，賞賛のフィードバックが
多い場合は「期待」のメッセージに切り替わる． 
 
表 3-1 称賛獲得欲求・拒否回避欲求尺度の質問項目 
 項目 尺度 
1 人と話すときにはできるだけ自分の存在をアピールしたい 
賞
賛
獲
得
欲
求 
2 自分か注目されていないと，つい人の気を引きたくなる 
3 大勢の人が集まる場では，自分を目立たせようとはりきる方だ 
4 高い信頼を得るため，自分の能力は積極的にアピールしたい 
5 初対面の人にはまず白分の魅力を印象づけようとする 
6 人と仕事をするとき，白分の良い点を知ってもらうように張り切る 
7 目上の人から一目おかれるため，チャンスは有効に使いたい 
8 責任ある立場につくのは，皆に自分を印象づけるチャンスだ 
9 皆から注目され，愛される有名人になりたいと思うことがある 
10 意見を言うとき，みんなに反対されないかと気になる 
拒
否
回
避
欲
求 
11 目立つ行動をとるとき，周囲から変な目で見られないか気になる 
12 自分の意見が少しでも批判されるとうろたえてしまう 
13 不愉快な表情をされると，あわてて相手の機嫌をとる方だ 
14 場違いなことをして笑われないよう，いつも気を配る 
15 優れた人々の中にいると，自分だけが孤立していないか気になる 
16 人に文句を言うときも，相手の反感を買わないように注意する 
17 相手との閧係がまずくなりそうな議論はできるだけ避けたい 
18 人から敵視されないよう，人間関係には気をつけている 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
表 3-2 欲求タイプとフィードバックメッセージの種類 
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 拒否回避欲求尺度 
Mr≧31 Mr≦30 
賞
賛
獲
得
欲
求
尺
度 
Mp≧29 
防衛的悲観性型 
成功時：期待 
失敗時：励まし 
賞賛獲得欲求型 
成功時：期待 
失敗時：注意 
Mp≦28 
拒否回避欲求型 
成功時：賞賛 
失敗時：励まし 
方略的楽観性型 
成功時：賞賛 
失敗時：注意 
 
3.3. 評価指標 
 本実験の分析に用いる指標は以下の通り． 
 
 (1)イベント課題停止回数 
 (2)停止時の最大減速度 
 (3)アクセルオフ時のイベント発生地点までの距離 
 (4)ブレーキオン時のイベント発生地点までの距離 
 (5)再加速時の最大加速度 
 (6)自由記述アンケート 
 
(1)～(5)は，ドライビングシミュレータの走行データから得られる指標である．(1)は，
実験中のイベント課題で一時停止できたかどうかを示す．(2)は，停止するまでの減速の
大きさを示す．これが大きい場合，急ブレーキをかけていることを表す．(3)は，停止行
動をとる前にどのタイミングでアクセルペダルから足を離したかを示す．この値が大き
い場合，先の状況を予測した運転が行われていることを示す．(4)は，ブレーキペダルを
踏んだタイミングを示す．この値が大きければ，緩やかに停止を行うように行動してい
ることを示す．(5)は一時停止した後の再加速の大きさを示す．この値が大きい場合，急
加速を行っていることを示す．また(6)は，実験後に，被験者に自由記述のアンケートを
実施した． 
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3.4. 実験装置 
 本実験は，三菱プレジション社製の室内定置型ドライビングシミュレータを使用する．
このシミュレータの外観を図 3-1，システム構成を図 3-2 に示す． 
 
 
図 3-1 ドライビングシミュレータ外観 
 
 
図 3-2 ドライビングシミュレータシステム構成図 
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3.5. 走行中のイベント課題 
 今回は一時停止が必要な状況におけるドライバの行動の変化を見るため，2 種類のイ
ベントを配置する． 
 
(1)信号の無い横断歩道を渡ろうとする歩行者に接近(以下，横断イベント) 
(2)黄色信号の交差点に接近(以下，信号イベント) 
 
(1)は，道路上の信号の無い横断歩道で，道路両脇の歩道から横断しようとする歩行者が
現れるイベントである．自車が適切な停止行動をとった場合，歩行者は横断歩道を渡る．
(2)は，複数パターンのタイミングで黄色信号に変わる交差点に直面するイベントであ
る．切り替わるタイミングは先行研究 [5]を参考に，停止の判断が難しい減速度 3.0[m/
𝑠2]を基準に 5 パターン用意する．表 3-3 に，切り替わるタイミングのパターンを示す．
パターンごとの減速度と，黄色信号に進入するおよそ 80m 手前の速度を元に切り替わ
る距離を計算する．その計算式は次の通り． 
 
𝐿𝑠 = 𝑣𝑠𝑇 +
𝑣𝑠
2
2𝛼𝑠
 
(𝐿𝑠：停止線からの距離[m]，𝑣𝑠：自車の速度[m/s]，𝑇 = 0.7：反応時間[s]，𝛼𝑠：減速度[m/𝑠
2]) 
 
表 3-3 黄色信号切り替わりタイミング 
 停止に必要な減速度 
Y1 3.2[m/s2] 
Y2 3.1[m/s2] 
Y3 3.0[m/s2] 
Y4 2.9[m/s2] 
Y5 2.8[m/s2] 
 
 また走行中のイベント配置を表 3-4 に示す．実験 1 ではパターン 1～5 を，実験 2 で
はパターン 1～10 を使用する． 
 
 
 
 
 
12 
 
表 3-4 走行パターンとイベント発生順 
走行パターン イベント課題発生順 
1 b, n, b, C5, b, b, C2, Y2, n, b, b, n, b, C4, Y5, b, C3, b, n, Y4, b, C1, Y1, n, Y3, 
2 b, C1, Y1, n, Y3, b, C3, b, n, Y4, b, n, b, C5, b, b, n, b, C4, Y5, b, C2, Y2, n, b, 
3 b, C3, b, n, Y4, b, n, b, C5, b, b, C2, Y2, n, b, b, C1, Y1, n, Y3, b, n, b, C4, Y5, 
4 b, n, b, C4, Y5, b, C1, Y1, n, Y3, b, C3, b, n, Y4, b, C2, Y2, n, b, b, n, b, C5, b, 
5 b, C2, Y2, n, b, b, n, b, C4, Y5, b, C1, Y1, n, Y3, b, n, b, C5, b, b, C3, b, n, Y4, 
6 b, n, b, C10, b, b, C7, Y4, n, b, b, n, b, C9, Y1, b, C8, b, n, Y2, b, C6, Y5, n, Y3, 
7 b, C6, Y5, n, Y3, b, C8, b, n, Y2, b, n, b, C10, b, b, n, b, C9, Y1, b, C7, Y4, n, b, 
8 b, C8, b, n, Y2, b, n, b, C10, b, b, C7, Y4, n, b, b, C6, Y5, n, Y3, b, n, b, C9, Y1, 
9 b, n, b, C9, Y1, b, C6, Y5, n, Y3, b, C8, b, n, Y2, b, C7, Y4, n, b, b, n, b, C10, b, 
10 b, C7, Y4, n, b, b, n, b, C9, Y1, b, C6, Y5, n, Y3, b, n, b, C10, b, b, C8, b, n, Y2, 
(C1~10:横断歩道イベント，Y1~5:黄色信号イベント，b:青信号，n:横断者なし) 
 
3.6. 走行環境 
 本実験で使用するコースは市街地を模したモデル内の，全長 10km，幅 7m の片側 1
車線の直線道路である．走行開始から 500[m]の間は自車の前方に速度の目安となる先
導車を走行させる．先導車は走行開始から 500[m]の位置にある交差点を左折するが自
車はそのまま直進するように指示する．その後，自車の前方には先行車が常に走行し，
後方には後続車が常に走行する．先行車は，ドライバの一時停止の判断に影響を与えな
いよう，自車から 100[m]前方にいるように距離を保つよう設定する．また後続車は，
自車に追突せず，かつ減速度 2.5[m/𝑠2]で安全に停止できるような距離を保つよう設定
する．そして，走行コース内には，イベントと関係ない人物モデル，および対向車モデ
ルを配置する． 
 
3.7. 実験中で使用するシステム 
 ここでは，実験中の走行で使用している 3 つのシステムについて述べる．今回は，衝
突警報システム，およびペースメーカシステムを全ての走行で使用し，音声フィードバ
ックシステムを特定の走行でのみ使用する． 
 
1. 衝突警報システム 
 自車と衝突する可能性のある車両および歩行者を感知し，警報でドライバに知らせる
システム．警報のタイミングは中野 [2]の時と同様，対照物体との衝突余裕時間が 2.0
秒の時としている． 
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2. ペースメーカシステム 
 ドライバの走行ペースの目安をヘッドアップディスプレイのように画面上に提示す
るシステム．自車の速度が遅くなりすぎないためにも用いる． 
 
3. 音声フィードバックシステム 
 前述の称賛・注意の音声フィードバックを使用する．音声メッセージの内容は，成功
時，失敗時それぞれで毎回ランダムに決定される． 
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4. 実験 1 – 称賛・注意フィードバックの持続性の調査 
 この実験は，3.1.で示した(1) 称賛・注意フィードバック効果の持続性の検証を目的
とする．以下，実験 1 の実験の詳細と，その解析結果について述べる． 
 
4.1. 実験目的 
 本実験の目的は，1 週間における，フィードバック効果の持続性の調査である．記憶
の減衰は，2.3.2 で示したように，覚えた直後～1 日後に最も大きく，1 週間後以降はほ
とんど変動しないことから，1 週間の変動を見ることで，それ以降の傾向も予想できる
と考えられる．そのため，実験期間を 1 週間と定めた．前述した 5 つの評価項目の変動
から，持続性の評価を行う． 
 
4.2. 実験方法 
4.2.1. 被験者 
本実験の被験者は，20 代の男性 7 名，女性 1 名の計 8 名である．被験者には，実験
前のインフォームドコンセントにより実験参加の同意を得ている．また，実験後に報酬
が支払われる．なお，本実験は電気通信大学による「ヒトを対象とする実験に関する倫
理審査」を受けた上で実施されている． 
 
4.2.2. 実験方法 
 実験 1 の手順を表 4-1 に示す． 
今回の実験では，計 7 回走行する．初日 2 回目の走行にのみ，称賛・注意フィードバ
ックを使用し，それ以外はフィードバックを使用しない． 
初日の実験走行の前に，実験内容の説明，欲求タイプ判別のためのアンケート，ドラ
イビングシミュレータに慣れてもらうための練習走行，システムの説明と練習走行をそ
れぞれ実施する．総実験時間は，一人当たり計 2 時間である． 
3.5.で述べた通り，今回は 1 走行中のイベント発生パターンを 5 つ用意し，同じパタ
ーンが連続しないように，極力走行パターンが重複しないように配慮した． 
また，今回の被験者 8 名の欲求タイプは，賞賛獲得欲求型が 1 名，拒否回避欲求型が
7 名となった． 
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表 4-1 実験 1 手順 
初日     
フィードバックなし フィードバックあり フィードバックなし 
    
       
1日後 2日後 3日後 4日後 5日後 6日後 7日後 
フィードバックなし フィードバックなし フィードバックなし     
  
フィードバックなし 
 
 
4.3. 仮説 
 ここでは本実験 1 の仮説を示す．この実験では，初日に事後フィードバック無しの走
行，事後フィードバック使用時の走行，事後フィードバック使用直後の走行と 3 走行を
行い，その後，1 日後，2 日後，3 日後，7 日後にそれぞれ事後フィードバック無しの走
行を行ってもらう．そして，それぞれの走行で比較・検討を行う． 
 
 (1)イベント課題停止回数 
   事後フィードバック使用時，および使用直後は，使用前よりも停止回数が増加す
ると予想される．直後であれば，フィードバックを受けたという記憶はほぼ減衰せ
ず，使用時とほとんど変わらない状態になると考えられるからである．また，フィ
ードバックの内容が停止に関する内容が中心となっているので，ドライバの記憶の
中で体制化されやすく，1 週間の間で停止回数が大きく減少しないと予想される． 
   
(2)停止時の最大減速度 
(1)と同様に，事後フィードバック使用時および使用直後は，最大減速度が小さく
なると考えられる．その後記憶の忘却により，フィードバック効果が時間経過とと
もに小さくなっていくと予想される．なぜなら，フィードバック内容は，停止する
こと以外は，「安全運転を行いました」「安全運転を目指しましょう」という抽象的
な内容であり，停止すること以外の記憶は忘却に対しての抵抗が弱くなると考えら
れるからである．それでもある程度の記憶は残るため，1 週間後でも，初日のフィ
ードバック使用前の走行時よりも最大減速度が小さくなると予想される． 
  
(3)アクセルオフ時のイベント発生地点までの距離 
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  (1)と同様に，事後フィードバック使用時，および使用直後は，アクセルオフ時の
イベント発生地点までの距離が大きくなると考えられる．また(2)と同様に，時間経
過とともに距離が初日のフィードバック使用前の値に戻るような変動を見せると
考えられる． 
  
(4)ブレーキオン時のイベント発生地点までの距離 
  (1)と同様に，事後フィードバック使用時，および使用直後は，ブレーキオン時の
イベント発生地点までの距離が大きくなると考えられる．また(2)と同様に，時間経
過とともに，初日のフィードバック使用前の値に戻るような変動を見せると考えら
れる． 
  
(5)再加速時の最大加速度 
   (1)と同様に，事後フィードバック使用時，および使用直後は，最大加速度が小さ
くなると考えられる．また(2)と同様に，時間経過とともに最大加速度が初日のフィー
ドバック使用前の値に戻るような変動を見せると考えられる． 
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4.4. 実験結果 
前述した 5 つの評価指標を，被験者毎に分析する．なお被験者はそれぞれ ID（#1～#8）
で表記する． 
1)イベント課題停止回数 
 図 4-1 に，被験者毎の停止回数を示す． 
 
(a)横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 4-1 イベント停止回数(全体) 
(a)横断歩道イベント 
初日 1 回目から 3 回目の間に，2 名の停止回数が増加した(+2：#2, +1：#8)．その後の
走行で停止回数の減少は見られなかった． 
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(b)黄色信号イベント 
初日 1 回目から 3 回目の間に，6 名の停止回数が増加した(+4：#1,#3, +3：#2, +2：
#6, +1：#7,#8)．1 日後に，1 名の停止回数が増加(+1：#6)し，１名の停止回数が減少(-
1：#7)した．2 日後以降は全ての被験者が全ての黄色信号イベントで停止し，回数が変
動することはなかった． 
 
2)停止時の最大減速度 
図 4-2 に，実験全体における，被験者毎の最大減速度，図 4-3 に，初日の最大減速度
の変化率の推移を示す． 
 
(a)横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 4-2 停止時の最大減速度(全体) 
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(a) 横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 4-3 停止時の最大減速度の変化率の推移(初日) 
(a)横断歩道イベント 
初日 1 回目から 3 回目の間に，10%以上減少したのが 2 名(#3，#4)であった． 
(b)黄色信号イベント 
初日 1 回目から 3 回目の間に，10%以上減少したのが 1 名(#4)であった．  
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初日に 10%以上の減少が見られた被験者の変化率の推移を，図 4-4 に示す． 
 
(a) 横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 4-4 停止時の最大減速度の変化率の推移(1) 
(a)横断歩道イベント 
 #3 は，その後の運転で増加する傾向が見られなかった．#4 は，3 日後まで元に戻る
ような動きが見られたが，3 日後から 7 日後に間に，フィードバック直後の値にまで戻
った． 
(b)黄色信号イベント 
 #4 は，初日の走行で 10%を越える減速度の減少が見られたが，その後の運転で元の
状態に戻る傾向が見られた．全体として，フィードバック前の±10%以内で変動してい
た． 
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 初日に 10%以上の変化が見られなかった被験者の変化率の推移を，図 4-5 に示す． 
 
(a) 横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 4-5 停止時の最大減速度の変化率の推移(2) 
(a)横断歩道イベント 
 6 名中 4 名(#1,#2,#5,#6)は，その後の運転でもフィードバック前より±10%を超える
ような変動は見られず，他 2 名は，フィードバック直後は 10%以上の変動は見られな
かったが，その後の運転で減少傾向が見られた． 
(b)黄色信号イベント 
#8 に，一時的な 10%以上の減速度の増加が見られたが，その後の運転で減速度が上
昇することはなかった．また，残りの 4 名は，その後の運転でフィードバック前より±
10%を超えるような変動は見られなかった． 
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 最後に，初日 1 回目の走行で黄色信号を全て通過した被験者の，フィードバック直後
変化率の推移を図 4-6 に示す． 
 
図 4-6 停止時の最大減速度の変化率の推移(3) 
 
 #1 は減速度が横ばいとなり，#3 は初日～3 日後まで増加傾向となった．そして，3 日
後にはフィードバック直後より 10%減速度が増加したが，全体としてほぼフィードバ
ック直後の±10%以内に収まった． 
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3)アクセルオフ時のイベント発生地点までの距離 
図 4-7 に，実験全体における，被験者毎のアクセルオフ距離，図 4-8 に，初日のアク
セルオフ距離の変化率の推移を示す． #3 は初日のアクセルオフ距離が極端に小さいが，
これはブレーキ操作時にアクセルペダルを同時に踏んだことによるものである． 
 
(a) 横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 4-7 イベント停止時のアクセルオフ距離(全体) 
 
 
 
 
 
24 
 
 
(a) 横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 4-8 アクセルオフ時のイベント発生地点までの距離の変化率の推移(初日) 
 
(a)横断歩道イベント 
初日 1 回目から 3 回目の間に，10%以上増加したのが 3 名(#2,#3,#5)，10%以上減少
したのが 2 名(#6,#7)であった．  
(b)黄色信号イベント 
初日 1 回目から 3 回目の間に，10%以上増加したのが 2 名(#2,#7)であった．  
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初日に 10%以上の増加が見られた被験者の変化率の推移を，図 4-9 に示す． 
 
(a) 横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 4-9 アクセルオフ時のイベント発生地点までの距離の変化率の推移(1) 
 
(a)横断歩道イベント 
 #2 は，フィードバックを与えた後も一時的な変動が見られたが，全体としてフィー
ドバックを与えた直後の状態を維持した．#3 は，初日 1 回目の走行時のようなペダル
操作がなくなり，3 日後までフィードバック距離が増加し続けたが，3 日後～7 日後の
間に 30%減少した．それでもフィードバック直後の値を下回らなかった．また，#5 は，
3 日後まで横ばいであったが，3 日後～7 日後の間で 20%以上の減少が見られ，初日 1
回目の走行時より距離が減少した． 
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(b)黄色信号イベント 
#2 は，2 日後までは増加し続けたが，その後は減少し，7 日後の値は，フィードバック
直後とほぼ同水準となった．#7 は，日毎の変動が大きいが，減少傾向が見られた．しか
し，初日 1 回目の値を下回ることはなかった． 
 
 初日に 10%以上の変化が見られなかった被験者の変化率の推移を，図 4-10 に示す． 
 
(a) 横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 4-10 アクセルオフ時のイベント発生地点までの距離の変化率の推移(2) 
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(a)横断歩道イベント 
 初日に 10%以上の変化が見られなかった被験者 3 名の内，#4,#7 の 2 名は，1 週間
の間に変化は見られなかった．また#1 は，1 日後に 20%の増加が見られ，その後はほ
ぼ横ばいとなった．  
(b)黄色信号イベント 
 #4 は，初日に 10%の増加は見られず，以降は，フィードバック前(初日 1 回目)より
10%大きい状態を維持した．#5 は，3 日後までは，変動が大きいものの，上昇傾向が
見られた．しかし，3 日後～7 日後の間に大きく減少し，結果フィードバック前よりも
10%以上減少した．#6 は，フィードバックを与えたときと 3 日後に大きく増加した
が，全体的にはフィードバック前とほぼ同じ状態を維持した．#8 は，1 日後に一時的
に大きく減少したが，その後はフィードバック前とほぼ同じ値を維持した． 
 
 初日に 10%以上の減少が見られた被験者の変化率の推移を図 4-11 に示す． 
 
(a) 横断歩道イベント 
図 4-11 アクセルオフ時のイベント発生地点までの距離の変化率の推移 
 
(a) 横断歩道イベント 
 初日に 10%以上の減少が見られた 2 名(#6,#7)のうち，#6 は初日～3 日後は増加傾向
にあるが 3 日後～7 日後の間に 10%以上の減少が見られ，全体的にフィードバック前
の値より 10%低い状態を維持した．#7 は変動が大きいが，1 週間の間増加傾向が見ら
れ，7 日後には，フィードバック前とほぼ同じ状態に戻った． 
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初日 1 回目の走行で黄色信号を全て通過した被験者の，初日 3 回目以降(フィードバ
ック直後)の変化率の推移を図 4-12 に示す．  
 
(b)黄色信号イベント 
図 4-12 アクセルオフ時のイベント発生地点までの距離の変化率の推移(3) 
 
(b)黄色信号イベント 
初日 1 回目の走行で黄色信号を全て通過した被験者 2 名(#1，#3)とも，増加傾向が
見られた． 
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4)ブレーキオン時のイベント発生地点までの距離 
図 4-13 に，実験全体における，被験者毎のブレーキオン距離，図 4-14 に，初日のブ
レーキオン距離の変化率の推移を示す． 
 
(a) 横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 4-13 ブレーキオン時のイベント発生地点までの距離(全体) 
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(a) 横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 4-14 ブレーキオン距離の変化率の推移(初日) 
 
(a)横断歩道イベント 
初日 1 回目から 3 回目の間に，10%以上増加したのが 1 名(#5)，10%以上減少したの
が 3 名(#1,#3,#6)であった．  
(b)黄色信号イベント 
初日 1 回目から 3 回目の間に，10%以上増加したのが 1 名(#7)であった．  
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 初日に 10%以上の増加が見られた被験者の変化率の推移を，図 4-15 に示す． 
 
(a) 横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 4-15 ブレーキオン距離の変化率の推移 
 
(a)横断歩道イベント 
 #5 は， 3 日後まではフィードバック直後の状態を維持したが，3 日後から 7 日後の
間で大きく減少し，フィードバックを与える前(初日 1 回目)と同水準の値となった． 
(b)黄色信号イベント 
 #7 は，フィードバック以降も，大きな変動はあるも，フィードバック直後とほぼ同
じ状態を維持した． 
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初日に 10%以上の変化が見られなかった被験者の変化率の推移を，図 4-16 に示す． 
 
(a) 横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 4-16 ブレーキオン距離の変化率の推移(2) 
 
(a) 横断歩道イベント 
 #2 は実験全体を通してほぼ横ばいとなった．#4 は 1 日後にフィードバック前より
10%以上増加し，その後も 10%前後を維持した．また#7 は，フィードバックを与えて
いるとき(初日 2 回目)に 10%以上の減少が見られ，3 日後までフィードバック前より
10%低い状態を維持した．また，3 日後～7 日後で若干増加し，フィードバック前とほ
ぼ同じ状態となった．#8 は初日～3 日後に増加傾向が見られ，その後は横ばいであっ
た． 
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(b)黄色信号イベント 
初日に 10%以上の増加が見られなかった被験者 5 名のうち，#8 に一時的な 10%の
減少が見られたものの，#6 と#8 の 2 名に大きな変動は見られなかった．また他 3 名
(#2,#4,#5)は，3 日後まで増加傾向が見られたが，そのうち#5 は 3 日後～7 日後で大き
く減少し，フィードバック前とほぼ同水準となった． 
 
初日に 10%以上の減少が見られた被験者の変化率の推移を，図 4-17 に示す． 
 
(a) 横断歩道イベント 
図 4-17 ブレーキオン距離の変化率の推移(3) 
 
(a) 横断歩道イベント 
フィードバックを与えたことで減少した 3 名全員が，初日～3 日後の間に増加傾向
が見られたが，フィードバック前より 10%以上増加することはなかった．また，3 日
後～7 日後の間に 10%以上減少したのは#3 のみであった． 
 
初日 1 回目の走行で黄色信号を全て通過した被験者の，初日 3 回目以降(フィードバ
ック直後)の変化率の推移を図 4-18 に示す． 
 
(b)黄色信号イベント 
#1 は，初日 3 回目～1 日後の間に 10%以上の増加が見られたが，その後 3 日後まで
減少傾向が見られた．しかし，3 日後～7 日後の間に再び 10%以上の増加が見られ
た．#3 は，フィードバック直後から#3 は 3 日後まで増加傾向が見られたが，3 日後～
7 日後の間に 10%以上の減少が見られた．しかし，フィードバック直後の値を下回る
ことはなかった． 
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(b)黄色信号イベント 
図 4-18 ブレーキオン時のイベント発生地点までの距離の変化率の推移(3) 
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5)再加速時の最大加速度 
図 4-19 に，実験全体における，被験者毎の最大加速度，図 4-20 に，初日の最大加速
度の変化率の推移を示す． 
 
(a) 横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 4-19 再加速時の最大加速度(全体) 
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(a) 横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 4-20 再加速時の最大加速度の変化率の推移(初日) 
 
(a)横断歩道イベント 
初日 1 回目から 3 回目の間に，10%以上小さくなったのが 5 名
(#1,#3,#4,#5,#8)，10%以上大きくなったのが 2 名(#3,#7)であった．  
(b)黄色信号イベント 
 初日 1 回目から 3 回目の間に，10%以上小さくなったのが 4 名
(#2,#4,#6,#8)であった．   
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 初日に 10%以上の減少が見られた被験者の変化率の推移を，図 4-21 に示す 
 
(a) 横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 4-21 再加速時の最大加速度の変化率の推移(1) 
 
(a)横断歩道イベント 
 減少した被験者 5 名の内，#5 と#6 の 2 名の加速度が断続的に増加していき，フィー
ドバック前と同じ状態となった．他の 3 名を見ると，#1 はフィードバックを受けた後
も，ほぼ横ばいとなり，#3 は，減少傾向が見られた．#8 は，変動が大きいものの，フ
ィードバック前より加速度が大きくなることはなかった． 
(b)黄色信号イベント 
 #2 と#4 の 2 名は，フィードバック後も減少傾向が見られた．#8 は，一日後に大きく
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増加したが，その後は横ばいであった．また，#6 は増加傾向が見られ，7 日後にはフィ
ードバック前よりも加速度が大きくなった． 
 
初日に 10%以上の減少が見られなかった被験者の変化率の推移を，図 4-22 に示す． 
 
(a) 横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 4-22 再加速時の最大加速度の変化率の推移(2) 
 
(a)横断歩道イベント 
#4 は初日～3 日後の間，フィードバック前の±10%前後で変動していたが，3 日後～
7 日後の間に 30%以上の増加が見られ，フィードバック前より加速度が増加した． 
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(b)黄色信号イベント 
#5 は 1 週間の間に増加傾向が見られた．一方#7 は，初日～3 日後までは減少傾向だ
ったが，3 日後～7 日後の間に 10%以上の増加が見られた． 
 
初日に 10%以上の増加が見られた被験者の変化率の推移を，図 4-23 に示す． 
 
(a) 横断歩道イベント 
図 4-23 再加速時の最大加速度の変化率の推移(3) 
 
(a) 横断歩道イベント 
 #2，#7 両方，初日～3 日後の間に減少傾向が見られ，3 日後～7 日後の間に 10%以上
の変動は見られなかった．最終的に#7 はフィードバック前より 20%程度減少したが，
#2 は 40%程度増加した． 
 
 初日 1 回目の走行で黄色信号を全て通過した被験者の，初日 3 回目以降(フィード
バック直後)の変化率の推移を図 4-24 に示す． 
 
(b)黄色信号イベント 
#1 は減少傾向が見られ，#3 は一時的な増加が見られるものの，全体としてはほぼ
横ばいであった． 
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(b)黄色信号イベント 
図 4-24 再加速時の最大加速度の変化率の推移(4) 
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4.4. 考察 
ここからは，評価項目毎にフィードバックシステムの効果について考察を行う． 
(1)イベント課題停止回数 
(a)横断歩道イベント 
 フィードバックを与えたことによって，停止回数が増加し，その後も停止回数が減少
しなかったことから，停止回数において，フィードバックの効果が持続することが示唆
される． 
(b)黄色信号イベント 
 フィードバックを与えたことによって，6 名の停止回数が増加し，うち 4 名が全ての
信号イベントで停止し，その後停止回数が減少しなかったことから，停止回数において，
フィードバックの効果が持続することが示唆される．一方，フィードバックを与えてか
ら 1 日空けたことによって，停止回数が減った被験者が 1 名存在した．その翌日の運転
では停止回数が再び増加し，その後は減少しなかったことから，これは，停止に失敗し
たときにフィードバックを受けた記憶が想起され，フィードバックを受けたときと同様
の効果が得られたことが理由である考えられる．  
(2)停止時の最大減速度 
(a)横断歩道イベント 
 横断歩道イベントにおける最大減速度の結果表を表 4-2 に示す． 
表 4-2 横断歩道イベントにおける最大減速度の結果表 
 
 
 初日に減速度が減少した被験者 2 名は，その後の運転で変動が見られなかった被験者
評価項目 イベント
増加
維持
減少
増加
維持 4
減少
増加
維持
減少 2
増加
維持
減少 1
増加
維持 1
減少
増加
維持
減少
1
減少
維持 4
減少 2
減少 2
増加 1
維持
初日 初日～3日後 3日後～7日後
減速度 横断
維持 6
増加
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が 1 名，初日～3 日後に増加傾向，3 日後～7 日後に減少傾向が見られた被験者が 1 名
であった．このことから，最大減速度において，フィードバックによって改善された運
転が持続せず，減衰するという説は支持しにくい．一方，初日に変化が見られなかった
6 名に着目すると，±10%を超える変動が見られなかった被験者が 4 名，1 週間の間減
少傾向が見られた被験者が 2 名であった．これらの内容から，フィードバックによるリ
スク補償による危険な運転行動へのシフトの抑制が起きていることが考えられる．また，
減少傾向が見られた被験者がいたのは，運転を行うことでフィードバックを受けた記憶
が想起され，フィードバックを受けたときと同様の効果が得られたことが理由であると
考えられる．しかし今回の実験ではそれを示す根拠が明確にできないため，検討の余地
がある． 
(b)黄色信号イベント 
黄色信号イベントにおける最大減速度の結果表を表 4-2 に示す． 
表 4-3 黄色信号イベントにおける最大減速度の結果表 
 
 
 初日に減速度が減少した被験者１名は，その後増加傾向が見られた．そのため，フィ
ードバックによって引き起こされた安全運転行動に対する効果が持続せず減衰すると
評価項目 イベント
増加
維持
減少
増加
維持 5
減少
増加
維持
減少
増加
維持 1
減少
増加
維持
減少
増加
維持
減少
増加
維持 1
減少
増加
維持 1
減少
増加
維持
減少
減速度 信号
停止無 2
増加 1
維持 1
減少
減少
(≦-10%)
1
増加 1
維持
減少
増加
維持 5
減少
初日 初日～3日後 3日後～7日後
維持
(＞±10%)
5
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いう説は支持される．また，初日に変化が見られなかった 5 名の被験者を見ると，±
10%を超える変動が見られなかった被験者が 4 名おり，残り 1 名も一時的な 10%の増
加もあるがほぼ横ばいであった．また初日 1 回目に黄色信号を全て通過した被験者 2 名
を見ると，1 名は初日～3 日後まで増加傾向が見られたが，それ以降は増加せず，結果
として 2 名ともフィードバック直後の値からほぼ横ばいであった．これらのことから，
フィードバックによるリスク補償による危険な運転行動へのシフトを抑制する効果が
現れていると考えられ，フィードバック効果の持続性が存在することが示唆される． 
(3)アクセルオフ時のイベント発生地点までの距離 
(a)横断歩道イベント 
横断歩道イベントにおけるアクセルオフ距離の結果表を表 4-4 に示す． 
表 4-4 横断歩道イベントにおけるアクセルオフ距離の結果表 
 
 初日にアクセルオフ距離が 10%以上増加した 3 名のうち，フィードバック直後～3 日
目の間，1 名は増加傾向にあり，2 名はほぼ横ばいとなった．しかし，3 日後から 7 日
後の間，10%以上の減少が見られた被験者が 2 名，横ばいとなったのが 1 名であった．
そのため，アクセルオフ距離において，フィードバックによって改善された運転の持続
評価項目 イベント
増加
維持 1
減少
増加
維持
減少 2
増加
維持
減少
増加
維持 1
減少
増加
維持 2
減少
増加
維持
減少
増加 1
維持
減少 1
増加
維持
減少
増加
維持
減少
2
減少
減少
(≦-10%)
2
増加 2
維持
減少
1
維持 2
減少
維持
(＞±10%)
3
増加 1
維持
初日 初日～3日後 3日後～7日後
アクセルオフ
距離
横断
増加
(≧+10%)
3
増加
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と運転頻度に関係がある可能性が示された．また，初日に±10%を超える変動が見られ
なかった被験者 3 名を見ると，初日～3 日後の間に増加傾向が見られたのが 1 名，その
後も変化が見られなかったのが 2 名となった．これより，フィードバックによるリスク
補償による危険な運転行動へのシフトを抑制する効果が現れていることが示唆される．
一方でフィードバックを受けたことでアクセルオフ距離が減少した被験者が 2 名見ら
れ，その後の運転で徐々に戻っていったことから，その減少が一時的なものでないと考
えられる． 
(b)黄色信号イベント 
黄色信号イベントにおけるアクセルオフ距離の結果表を表 4-5 に示す． 
表 4-5 黄色信号イベントにおけるアクセルオフ距離の結果表 
 
 
 初日に 10%以上増加した 2 名は，初日～3 日後の間は全員が増加傾向にあったが，3
日後～7 日後で減少が見られた．そのため，アクセルオフ距離において，フィードバッ
クによって改善された運転が持続せず，減衰するという説は支持しにくく，運転頻度と
の関係が示唆される．また，初日に変動が見られなかった被験者を見ると，1 名が初日
～3 日後まで増加傾向にあったが，3 日後～7 日後の間に大きく減少し，フィードバッ
評価項目 イベント
増加
維持 1
減少 1
増加
維持
減少
増加
維持
減少
増加
維持
減少 1
増加
維持 2
減少
増加
維持
減少
増加 2
維持
減少
増加
維持
減少
増加
維持
減少
減少
停止無 2
増加 2
維持
減少
維持
減少
維持
(＞±10%)
4
増加 1
維持 2
初日 初日～3日後 3日後～7日後
アクセルオフ
距離
信号
増加
(≧+10%)
2
増加 2
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ク前よりも距離が短くなっている．しかし，残りの被験者を見ると 2 名はそのまま変動
が見られず，1 名は変動に一貫性が見られないもののフィードバック前よりアクセルオ
フ距離が減少することはなかった．そして，フィードバック前の運転で全ての信号を通
過した被験者においては，1 週間の間増加傾向が見られた．そのため，フィードバック
効果と運転頻度に関係があることが示唆される． 
 
(4)ブレーキオン時のイベント発生地点までの距離 
(a)横断歩道イベント 
横断歩道イベントにおけるブレーキオン距離の結果表を表 4-6 に示す． 
表 4-6 横断歩道イベントにおけるブレーキオン距離の結果表 
 
 
 初日 3 日目(フィードバックを受けた直後)にブレーキオン距離が上昇した被験者 1 名
は，3日後まではその状態を維持していたものの，7日後に 10%以上の減少が見られた．
これより，フィードバックによって引き起こされた安全運転行動に対する効果の持続と
運転頻度の関係が示唆される．また，初日 1 回目～3 回目の間に 10%以上の変化が見ら
れなかった 4 名のうち，2 名は大きな変化はみられなかった．ただし，うち 1 名はフィ
ードバック前より 10%減少した状態が継続していた．ま他、2 名が 1 日後以降にブレー
評価項目 イベント
増加
維持
減少
増加
維持
減少 1
増加
維持
減少
増加
維持 2
減少
増加
維持 2
減少
増加
維持
減少
増加
維持 2
減少 1
増加
維持
減少
増加
維持
減少
減少
(≦-10%)
3
増加 3
維持
減少
1
減少
維持
(＞±10%)
4
増加 2
維持 2
減少
初日 初日～3日後 3日後～7日後
ブレーキオン
距離
横断
増加
(≧+10%)
1
増加
維持
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キオン距離が増加し，そこから大きく減少することはなかった．これより，フィードバ
ックによるリスク補償による危険な運転行動へのシフトの抑制の効果が現れていると
考えられる．  
(b)黄色信号イベント 
黄色信号イベントにおけるブレーキオン距離の結果表を表 4-7 に示す． 
表 4-7 黄色信号イベントにおけるブレーキオン距離の結果表 
 
 
 初日 3 日目(フィードバックを受けた直後)にブレーキオン距離が上昇した被験者 1 名
は，その後も 10%以上の変化は起きなかった．これより，ブレーキオン距離において，
フィードバックによる運転行動の変化の持続性が存在することが示唆される．また初日
に変化が見られなかった被験者 5 名のうち，初日～3 日後の間に増加傾向が見られた被
験者が 3 人おり，うち 1 名が 3 日後から 7 日後の間で，10%以上の減少が見られた．
またフィードバック前に信号を全て通過した 2 名は，3 日目まで減少して 7 日後までで
増加，3 日後まで増加して，7 日後までで減少とちょうど間逆の変動が見られたが，両
者ともフィードバック直後とほぼ同じ状態となった．これらのことから，フィードバッ
クによるリスク補償による危険な運転行動へのシフトの抑制の効果が現れていると考
評価項目 イベント
増加
維持
減少
増加
維持 1
減少
増加
維持
減少
増加
維持 2
減少 1
増加
維持 2
減少
増加
維持
減少
増加
維持
減少 1
増加
維持
減少
増加 1
維持
減少
停止無 2
増加 1
維持
減少 1
1
減少
維持
(＞±10%)
5
増加 3
維持 2
減少
初日 初日～3日後 3日後～7日後
ブレーキオン
距離
信号
増加
(≧+10%)
1
増加
維持
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えられる．これより，フィードバック効果の持続性の存在，および運転間隔の影響が示
唆される． 
 
(5)再加速時の最大加速度 
(a)横断歩道イベント 
横断歩道イベントにおける最大加速度の結果表を表 4-8 に示す． 
表 4-8 黄色信号イベントにおけるブレーキオン距離の結果表 
 
 
 初日 3 回目に 10%以上減少した被験者 5 名のうち 3 名が，3 日後までで増加傾向が
見られ，3 日後～7 日後でも 2 名が増加し，フィードバック前と同じ値にまで戻った．
しかし，他 2 名は初日～3 日目まで変動せず，3 日後～7 日後で減少している．そのた
め，フィードバックによって改善された運転は持続せず，元に戻っていくという説は支
持しにくい．  
 
 
 
評価項目 イベント
増加
維持
減少
増加
維持
減少
増加
維持 2
減少
増加
維持
減少
増加 1
維持
減少
増加
維持
減少
増加 2
維持 1
減少
増加
維持
減少 2
増加
維持
減少
減少
(≦-10%)
5
増加 3
維持 2
減少
減少 2
維持
(＞±10%)
1
増加
維持 1
減少
初日 初日～3日後 3日後～7日後
加速度 横断
増加
(≧+10%)
2
増加
維持
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(b)黄色信号イベント 
横断歩道イベントにおける最大加速度の結果表を表 4-9 に示す． 
表 4-9 黄色信号イベントにおけるブレーキオン距離の結果表 
 
 
 初日 3 回目(フィードバックを受けた直後)に最大加速度が 10%以上減少した被験者 4
名のうち，その後の運転で増加傾向が見られなかった被験者は 1 名のみであった．また
初日に変化がなかった 2 名においても，期間中増加傾向が続いたのが 1 名，初日～3 日
後まで減少傾向にあったが，3 日後～7 日後の間に増加したのが 1 名となり，初日に全
ての信号を通過した被験者 2 名の内 1 名が初日～3 日後に減少傾向が見られた後，3 日
後～7 日後の間に増加した．これらより，最大加速度において，フィードバックによっ
て改善された運転は持続せず，元に戻っていくという説はおおむね支持される． 
  
評価項目 イベント
増加 1
維持
減少
増加
維持
減少
増加 1
維持
減少
増加 1
維持 1
減少
増加
維持
減少
増加 1
維持 1
減少
増加
維持
減少
増加
維持
減少
増加 1
維持
減少 1
維持
(＞±10%)
2
増加
維持
減少
1
1
減少
(≦-10%)
4
増加 2
維持
減少 2
減少 2
初日 初日～3日後 3日後～7日後
加速度 信号
停止無 2
増加
維持
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4.5. 4章のまとめ 
 この実験において，称賛・注意フィードバックの効果の持続性について検証を行っ
た．その結果，停止回数において，フィードバックによる持続が確認された．また，
他の評価指標に関してみると，最大減速度・最大加速度において，フィードバックを
受けて運転行動が改善された被験者のその後の変動には，①その後の運転で元に戻
る，②改善された状態を維持する，③更なる運転行動の改善が起こる，という 3 種類
の変化がそれぞれ見られ，その変化の傾向に偏りは見られなかった．そして，アクセ
ルオフ距離・ブレーキオン距離において，フィードバックを受けて運転行動が改善さ
れた被験者のその後の変動を見ると，フィードバックを受けてから 3 日後までに減少
した被験者はおらず，それ以降に減少が見られた被験者が多かった．これより，アク
セルオフ距離，ブレーキオン距離において，フィードバックを受けて 3 日後までは運
転行動の改善が持続することが示唆される． 
 また，最大減速度・アクセルオフ距離において，フィードバック直後に変動が見ら
れなかったものの，翌日以降に運転行動が改善されるような変動が現れる被験者が見
られた．このことから，ドライバによってフィードバックの効果が現れるまでの期間
に差が存在することが確認された． 
次に初日にフィードバックを受けて運転行動が改善されなかった被験者を見ると，
最大減速度・最大加速度において，実験期間中に増加傾向となった被験者は見られな
かった．しかし，アクセルオフ距離・ブレーキオン距離において傾向の偏りは見られ
なかった．このことから，最大減速度・最大加速度において，フィードバックを与え
ることで運転行動の悪化が抑制され，それが 7日間の間持続する可能性があることが示され
た． 
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5. 実験 2 – 長期的フィードバックの効果の調査 
5.1. 実験目的 
 本実験の目的は，1 週間に 1 回，計 4 回のフィードバックをドライバに与えたときの
効果の検証である．繰り返しフィードバックによって，フィードバック効果の減衰が抑
えられるのか，また，複数回フィードバックを与えることで，1 回のときと比べて変化
量に差が生まれるのかを明らかにする． 
 
5.2. 実験方法 
5.2.1. 被験者 
本実験の被験者は，20 代の男性 7 名である．実験 1 と同様に，被験者からは，実験
参加の同意を得，実験後の報酬支払を行っている．また，本実験は電気通信大学による
「ヒトを対象とする実験に関する倫理審査」を受けた上で実施されている． 
 
5.2.2. 実験手順 
 実験 2 の手順を表 5-1 に示す． 
赤く塗りつぶされた箇所が，被験者が走行する日であり，計 8 日，総実験時間は 4 時
間となる． 
 今回の実験では，計 13 回の走行を行う．初日は 2 回目の走行のみ，称賛・注意フィ
ードバックを使用し，それ以外はフィードバックを使用しない．その後 7 日ごとに，フ
ィードバックシステムなしの走行と，フィードバックシステムありの走行を，この順番
で 3回行う．初日の走行から 21 日後(フィードバックありの走行を 4 回繰り返した後)，
実験 1 と同様の間隔で，フィードバックなしの走行を 1 回行ってもらう． 
実験 1 と同様，初日の実験走行の前に，実験内容の説明，欲求タイプ判別のためのア
ンケート，ドライビングシミュレータに慣れてもらうための練習走行，システムの説明
と練習走行をそれぞれ実施する．  
3.5.で述べた通り，今回は 1 走行中のイベント発生パターンを 10 用意し，同じパタ
ーンが連続しないように，極力走行パターンが重複しないように配慮を行った． 
また，今回の被験者 7 名の欲求タイプは，防衛的悲観性型が 2 名，拒否回避欲求型が 4
名と，方略的楽観性型が 1 名となった． 
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表 5-1 実験 2 手順 
初日  1日後 2日後 3日後 4日後 5日後 6日後 
FBなし 
FBあり 
FBなし 
            
7日後 8日後 9日後 10日後 11日後 12日後 13日後 
FBなし 
FBあり 
            
14日後 15日後 16日後 17日後 18日後 19日後 20日後 
FBなし 
FBあり 
            
21日後 22日後 23日後 24日後 25日後 26日後 27日後 
FBなし 
FBあり 
FBなし FBなし FBなし 
      
28日後             
FBなし 
            
 
5.3. 仮説 
ここに本実験 2 の仮説を示す．この実験では，初日に事後フィードバック無しの走
行，事後フィードバック使用時の走行，事後フィードバック使用直後の走行と 3 走行を
行う．その後，1 週間ごとに事後フィードバックなしとありの運転をこの順番で，計 3
回行う． 
そして，1 日後，2 日後，3 日後，7 日後にそれぞれ事後フィードバック無しの走行を行
ってもらう．それぞれの走行で比較・検討を行う． 
 
(1)イベント課題停止回数 
   実験 1 と同様に，事後フィードバック使用時，および使用直後は，使用前よりも
停止回数が増加すると予想される．また，1 週間の間で停止回数が大きく減少する
ことはなく，フィードバックを与えるたびに停止回数が減少しにくくなり，最終的
に停止回数は減少しなくなると予想される． 
   
(2)停止時の最大減速度 
(1)と同様に，事後フィードバック使用時，および使用直後は，最大減速度が小さ
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くなると考えられる．その後は，記憶の忘却により，フィードバック効果が時間経
過とともに小さくなっていくと予想される．しかし，週に 1 回のフィードバックを
受けるごとに運転行動が徐々に改善されていき，4 回目のフィードバックを受けた
ときの運転で，最も減速度が小さくなっていると考えられる．また，何度もフィー
ドバックを受けたことによってその内容がドライバに強く印象付けられたことに
より，実験 1 のときよりも減衰は緩やかになっていると考えられる． 
  
(3)アクセルオフ時のイベント発生地点までの距離 
  (1)と同様に，事後フィードバック使用時，および使用直後は，アクセルオフ時の
イベント発生地点までの距離が大きくなると考えられる．また(2)と同様に，4 回目
のフィードバックを受けたときの運転で，最もアクセルオフ時の距離が大きくなっ
ていると考えられ，実験 1 のときよりも減衰は緩やかになっていると考えられる． 
  
(4)ブレーキオン時のイベント発生地点までの距離 
  (1)と同様に，事後フィードバック使用時，および使用直後は，ブレーキオン時の
イベント発生地点までの距離が大きくなると考えられる．また(2)と同様に，4 回目
のフィードバックを受けたときの運転で，最もブレーキオン時の距離が大きくなっ
ていると考えられ，実験 1 のときより減衰は緩やかになっていると考えられる． 
  
(5)再加速時の最大加速度 
  (1)と同様に，事後フィードバック使用時，および使用直後は，最大加速度が小さく
なると考えられる．また(2)と同様に，4 回目のフィードバックを受けたときの運転で，
最も最大加速度が小さくなっていると考えられ，実験 1 のときより減衰は緩やかになっ
ていると考えられる． 
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5.4. 実験結果 
前述した 5 つの評価指標を，被験者毎に分析する．なお被験者はそれぞれ ID（#1～#7）
で表記する． 
1) イベント課題停止回数 
図 5-1 に，被験者毎のイベント課題停止回数を示す． 
 
(a)横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 5-1 イベント停止回数 
 
(a)横断歩道イベント 
初日 1 回目から 3 回目の間に，1 名の停止回数が増加した(+1:#7)．その後，22 日後
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に 1 名の停止回数が減少した(-1:#7)が，それ以外の走行では全てのイベントで停止でき
ていた． 
(b)黄色信号イベント 
初日 1回目から 3回目の間に，5名の停止回数が増加した(+5:#5, +4:#6,#7, +1:#1,#4)．
その後，#5 のみ 14 日後 1 回目(-2)，21 日後 1 回目(-1)，23 日後(-1)に停止回数が減少
したが，それ以外の被験者，走行では全てのイベントで停止していた． 
 
2)停止時の最大減速度 
図 5-2 に被験者毎の最大減速度，図 5-3 に初日の最大減速度の変化率の推移を示す． 
 
(a)横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 5-2 停止時の最大減速度 
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(a) 横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 5-3 最大減速度の変化率の推移(初日) 
 
(a)横断歩道イベント 
初日に 10%以上減少した被験者は 2 人(#1,#2)，10%以上増加した被験者は 1 人(#7)
となった． 
(b)黄色信号イベント 
 初日に 10%以上減少した被験者は 1 人(#7)となった． 
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 初日に 10%以上減少した被験者の最大減速度の変化率の推移を図 5-4 に示す． 
 
(a) 横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 5-4 最大減速度の変化率の推移(1) 
 
(a)横断歩道イベント 
#1 は１週間の期間が開くたび減速度の増加が見られ，14 日後～21 日後の間では約
20%の増加が見られ，フィードバック前とほぼ同じとなったが，フィードバックを与え
るたびにふたたび減少した．21 日後以降は減少傾向が見られた．#2 は初回のフィード
バック以降は，フィードバックを受けるたびに減速度の増加が見られ，４回目のフィー
ドバック時(21 日目)にはフィードバック前とほぼ同じとなった．21 日後以降の運転で
は増加傾向は見られなかった． 
(b)黄色信号イベント 
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 初日以降は 2 回目のフィードバック時に 10%程度の増加，4 回目のフィードバック
時に 10%程度の減少が見られたがほぼ横ばいであった．21 日後以降減少傾向となり，
最終的にフィードバック前より 25%程度の減少となった． 
 
 初日に 10%以上の変化が見られなかった被験者の最大減速度の変化率の推移を図 5-
5 に示す． 
 
(a) 横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 5-5 最大減速度の変化率の推移(2) 
 
(a)横断歩道イベント 
#3 は実験中 10%以上の変化が見られなかった．#4 は何度かフィードバック前より
10%程度小さくなることはあったが，ほぼ横ばいであった．#5，#6 は 2 回目のフィー
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ドバック時(7 日後)に 20%程度の減少が見られたが，その後 21 日後までは増加傾向と
なり，フィードバック前とほぼ同じ状態まで戻ったものの，4 回目のフィードバックで
10%程度の減少が見られた．21 日後以降，#5 は増加の傾向は見られなかったが，#6 は
またフィードバック前とほぼ同じ状態に戻った． 
(b)黄色信号イベント 
 #1 は，21 日後まで横ばいであったが，21 日後以降は減少傾向となり，28 日後には
フィードバック前より 20%以上減少した．#2，#3，#4 は実験中 10%以上の変化が見
られなかった．#5 は 2 回目のフィードバック時に 20%程度の減少が見られたが，21
日後まで増加傾向となった．また，3 回目，4 回目と回を重ねるにつれフィードバック
を与えたときの減少幅が小さくなった．21 日後以降，フィードバック前より 15%ほど
小さい状態でほぼ横ばいとなった． 
 
初日に 10%以上の増加が見られた被験者の最大減速度の変化率の推移を図 5-6 に示
す． 
 
(a) 横断歩道イベント 
図 5-6 最大減速度の変化率の推移(3) 
 
(a) 横断歩道イベント 
 初回のフィードバックを受けた直後に 10%以上増加したが，21 日後まででフィード
バック前とほぼ同じ状態まで戻り，4 回目のフィードバックで 10%以上の減少が見ら
れた．その後 21 日後～23 日後まで減少傾向となったがそれ以降は再び増加した．   
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 初日 1 回目の走行で黄色信号を全て通過した被験者の，初日 3 回目 (フィードバッ
ク直後)を基準にした変化率の推移を図 5-7 に示す． 
 
(b)黄色信号イベント 
図 5-7 最大減速度の変化率の推移(3) 
 
(b)黄色信号イベント 
 2 回目のフィードバック時に 10%以上の減少が見られたが，21 日後まで増加傾向と
なった．21 日後以降は減少傾向が見られた． 
  
60 
 
3)アクセルオフ時のイベント発生地点までの距離 
図 5-8 に被験者毎のアクセルオフ距離，図 5-9 に初日のアクセルオフ距離の変化率の
推移を示す． 
 
(a)横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 5-8 アクセルオフ時のイベント発生地点までの距離 
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(a) 横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 5-9 アクセルオフ時のイベント発生地点までの距離(初日) 
 
(a)横断歩道イベント 
初日の走行で，10%以上の増加が見られた被験者が 2 名(#4,#7)，10%以上の減少が見
られた被験者が 1 名(#3)であった． 
(b)黄色信号イベント 
 初日の走行で，10%以上の増加が見られた被験者が 2 名(#1,#4)，10%以上の減少が見
られた被験者が 1 名(#3)であった． 
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初日に 10%以上増加した被験者のアクセルオフ距離の変化率の推移を図 5-10 に示す． 
 
(a) 横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 5-10 アクセルオフ距離の変化率の推移(1) 
 
(a)横断歩道イベント 
#4 は 21 日後まで不規則な増減が見られ 21 日後は増加傾向が見られた．また#7 は
21 日までの間に増加傾向が見られ，特に 7 日後～14 日後の間に 20%程度の増加がみら
れた．21 日後以降は 10%以上の増減が連続したが，減少傾向は見られなかった． 
(b)黄色信号イベント 
 #1 は 21 日後までほぼ横ばいであったが，2 回目のフィードバック(7 日後)以降，フ
ィードバック前(初日 1 回目)を下回ることはなかった．また，21 日後～24 日後では増
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加傾向が見られ，24 日後に最大となった．しかし，24 日後～28 日後で 10%以上の減
少が見られた． 
 
初日に 10%以上変化しなかった被験者のアクセルオフ距離の変化率の推移を図 5-11
に示す． 
 
(a) 横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 5-11 アクセルオフ距離の変化率の推移(2) 
 
(a)横断歩道イベント 
#5 を除く 3 名(#1,#2,#6)は，一時的にフィードバック前より 10%以上の増減が見ら
れたが，初日～21 日後までほぼ横ばいであり，21 日後以降は#1 と#6 に増加傾向が見
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られた．#5 は初日～21 日後まで増加傾向が見られ，21 日後以降は横ばいであった． 
(b)黄色信号イベント 
 #2 は初日～21 日後まで増加傾向が見られたが，21 日後～24 日後に減少傾向となっ
た．#６は初日～21 日後までは横ばいであったが，21 日後以降に増加傾向となり，28
日後にはフィードバック前より 50%増加となった．#7 は，3 回目のフィードバック時
(14 日後)に 30%程度の増加がみられたが，初日～21 日後まではフィードバック前の状
態から変化する傾向は見られなかった．しかし，21 日後以降は増加傾向となり，28
日後にはフィードバック前より 90%増となった． 
 
初日に 10%以上減少した被験者のアクセルオフ距離の変化率の推移を図 5-12 に示
す． 
(a)横断歩道イベント 
 #3 は初日のフィードバック以降，フィードバック前の 20%減の状態を維持し，そこ
から変化する傾向は見られなかった． 
(b)黄色信号イベント 
 #3 は初日のフィードバック以降，フィードバック前の 30%減の状態を維持し，そこ
から変化する傾向は見られなかった． 
 
 
(a)横断歩道イベント 
65 
 
 
(b)黄色信号イベント 
図 5-12 アクセルオフ距離の変化率の推移(2) 
 
 初日 1 回目の走行で黄色信号を全て通過した被験者の，初日 3 回目 (フィードバッ
ク直後)を基準にしたアクセルオフ距離の変化率の推移を図 5-13 に示す． 
 
(b)黄色信号イベント 
図 5-13 アクセルオフ距離の変化率の推移(3) 
 
(b)黄色信号イベント 
 #5 は，2 回目のフィードバックを受けた時に 250%以上というほかの被験者と比べ
て極端な増加を示したが，7 日後～21 日後の間に約 70%ずつという極端な減少が見ら
れた．今回の#5 の走行を見直したところ，7 日後以降の走行から，時速 60km 程度ま
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で加速した後時速 50km を切るまでアクセル操作を行わない，という想定していなか
った運転をしていたことが分かった． 
 
4)ブレーキオン時のイベント発生地点までの距離 
図 5-14 に被験者毎のブレーキオン距離，図 5-15 に初日のブレーキオン距離の変化率
の推移を示す． 
 
(a)横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 5-14 ブレーキオン時のイベント発生地点までの距離 
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(a) 横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 5-15 ブレーキオン距離の変化率の推移(初日) 
 
(a)横断歩道イベント 
初日の走行で，10%以上の増加が見られた被験者が 3 名(#1,#2,#4)，10%以上の減少
が見られたのが 1 名(#3)であったが，  
(b)黄色信号イベント 
初日の走行で，10%以上の増加が見られた被験者が 3 名(#1,#4,#7)，10%以上の減少
が見られたのが 1 名(#3)であった． 
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初日に 10%以上増加した被験者のブレーキオン距離の変化率の推移を図 5-16 に示す． 
 
(a)横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 5-16 ブレーキオン距離の変化率の推移(1) 
 
(a)横断歩道イベント 
#1 は初回のフィードバックを受けた 1 週間後に 20%以上減少し，フィードバック前
の値を 10%以上下回ったが，2 回目のフィードバックで再び 20%以上増加した．しか
し 3 回目のフィードバックは効果がなく 21 日後まで減少傾向となった．21 日以降は増
加傾向となり，28 日後には 21 日後から 40%増，フィードバック前の値から 30%増と
なった．#2 は，フィードバック前+20%±10%の間で変動し続け，増加や減少の傾向は
見られなかった．しかし，3 回目以降のフィードバックを受けたとき 10%以上の減少が
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起きた．#4 は 2 回目のフィードバックまで増加傾向だったが，その後 21 日後まで減少
傾向となり，21 日後にはフィードバック前より 10%小さい値となった．この変動は，
横断歩道イベントでのアクセルオフ距離でも同様の形として確認できた．その後 21 日
後～24 日後で断続的な増加が見られ，この間に 40%程度増加した． 
(b)黄色信号イベント 
 #1 は初日のフィードバックを受けてから 1 週間で 20%以上減少し，フィードバック
前の値を 10%以上下回ったものの 2 回目のフィードバックで 20%程度増加しフィード
バック前とほぼ同水準まで戻った．その後 21 日後まではほぼ横ばいであった．また
21 日以降は増加傾向が見られ，28 日後にはフィードバック前より 25%程度増となっ
た．#4 は 2 回目のフィードバック以降減少傾向となり，2 回目以降のフィードバック
によってブレーキオン距離の大きな減少が起きた．21 日後以降は増加傾向が見られ
た．#7 は初回に大きく増加した後，21 日後までわずかであるが増加傾向が見られ
た．21 日後以降は増加傾向となった． 
 
初日に 10%以上変化しなかった被験者のブレーキオン距離の変化率の推移を図 5-17
に示す． 
 
(a) 横断歩道イベント 
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(b)黄色信号イベント 
図 5-17 ブレーキオン距離の変化率の推移(2) 
 
(a)横断歩道イベント 
#5 はフィードバックを受けた全ての走行で距離の増加が見られ，21 日後まで増加傾
向となった．そして 4 回目のフィードバックのときに，フィードバック前から 30%増
とこれまでで最も大きくなった．21 日後以降は変動が大きいが，減少傾向は見られな
かった．#6 もフィードバックを受けた全ての走行で距離の増加が見られ，4 回目のフィ
ードバックのときに，フィードバック前から 20%増と最も大きくなった．21 日後以降
は減少傾向となったが，フィードバック前を下回ることはなかった．#７は 21 日後まで
はほぼ横ばいであったが，21 日後～24 日後で 30%程度まで増加し続けた．しかし，24
日後～28 日後で 10%以上の減少となった． 
(b)黄色信号イベント 
 #2 は 2 回目のフィードバック(7 日後)以降増加傾向であったが，21 日後以降は減少
傾向になった．#6 は 2 回目のフィードバックで 20%以上の増加が見られたものの，そ
こ以外でフィードバック前の状態から 10%以上増加することはなく，増加や減少の傾
向も見られなかった． 
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初日に 10%以上減少した被験者のブレーキオン距離の変化率の推移を図 5-18 に示す． 
 
(a) 横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 5-18 ブレーキオン距離の変化率の推移(3) 
 
(a)横断歩道イベント 
 #3 は初日のフィードバック以降，フィードバック前の 20%減の状態を維持し，そこ
から変化する傾向は見られなかった． 
(b)黄色信号イベント 
#3 は初日のフィードバック以降，フィードバック前の 35%減の状態を維持し，そこか
ら変化する傾向は見られなかった． 
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 初日 1 回目の走行で黄色信号を全て通過した被験者の，初日 3 回目 (フィードバック
直後)を基準にしたアクセルオフ距離の変化率の推移を図 5-19 に示す． 
 
(b)黄色信号イベント 
図 5-19 ブレーキオン距離の変化率の推移(3) 
 
(b)黄色信号イベント 
 21 日後まではほぼ横ばいであったが，21 日後～23 日後で 20%増加した．23 日後以
降では 10%以上の減少が見られた． 
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5)再加速時の最大加速度 
図 5-20 に被験者毎の最大加速度，図 5-21 に初日の最大加速度の変化率の推移を示
す． 
 
(a)横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 5-20 再加速時の最大加速度 
  
74 
 
 
(a) 横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 5-21 最大加速度の変化率の推移(初日) 
 
(a)横断歩道イベント 
初日の走行で，10%以上の減少が見られた被験者が 3 名(#2,#3,#6)，10%以上の増加
が見られた被験者が 1 名(#1)であった． 
(b)黄色信号イベント 
初日の走行で，10%以上の減少が見られた被験者が 3 名(#1,#3,#4)，10%以上の増加
が見られた被験者が 1 名(#7)であった．  
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 初日に 10%以上減少した被験者の最大加速度の変化率の推移を図 5-22 に示す． 
 
(a) 横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 5-22 最大加速度の変化率の推移(1) 
 
(a)横断歩道イベント 
#2 は初日～21 日後まで増加傾向が見られ，21 日後にはフィードバック前とほぼ同
じとなった．21 日後からは変動が大きいが，増加や減少の傾向は見られなかった．#3
は 21 日後まで徐々に減少していき，4 回目のフィードバック時(21 日後)にはフィード
バック前より 50%減となった．21 日後以降は増加傾向が見られた．#6 は実験全体を通
して，フィードバック前より 35%程度減少した状態を維持していた． 
 
76 
 
(b)黄色信号イベント 
#1 は初回のフィードバックを受けたときは加速度が小さくなったが，1 週間の期間
が開くとフィードバック前よりも加速度が増加していた．しかし 3 回目，4 回目のフィ
ードバックを受けたときにフィードバック前とほぼ同水準まで戻っていた．21 日後～
24 日後では減少傾向が見られ，28 日後にはフィードバック前より 20%小さい値となっ
ていた．#3 は 3 回目のフィードバックを受けたときに元に戻る動きが顕著に見られた
ものの，それ以外は初回にフィードバックを受けたときと同じ状態を維持していた．し
かし 21 日後以降は上昇傾向となり，元に戻っていくような動きが見られたが，28 日後
でもフィードバック前より 20%小さい値となっていた．#4 は#3 と同様，3 回目のフィ
ードバックを受けたときに元に戻る動きが顕著に見られたものの，それ以外は初回にフ
ィードバックを受けたときと同じ状態を維持していた．しかし 21 日後～24 日後に増加
傾向が見られ，最後のフィードバックを受けた翌日(22 日後)にフィードバック前と同じ
水準に戻り，24 日後にはフィードバック前よりも加速度が増加した．そして 24 日後～
28 日後の間に減少し，ふたたびフィードバック前と同じ水準に戻った． 
 
初日に 10%以上変化しなかった被験者の最大加速度の変化率の推移を図 5-23 に示す． 
 
(a) 横断歩道イベント 
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(b)黄色信号イベント 
図 5-23 最大加速度の変化率の推移(2) 
 
(a)横断歩道イベント 
#4 は初日～7 日後の間に 30%程度の減少が見られ，21 日後まで横ばいであった．21
日後以降は増加傾向となり，フィードバック前よりも加速度が増加した．#5 は変動が
大きいものの，初日～21 日後までに増加や減少の傾向は見られなかった．21～24 日後
の間は減少傾向が見られたが，24～28 日後の間で 10%程度増加した． 
(b)黄色信号イベント 
 #2 は 7 日後に加速度の増加が見られたが翌週には戻り，～21 日後までに増加する
傾向は見られなかったが，21 日後以降は増加傾向となった．#6 は初日～7 日後の間に
20%程度の減少がみられ，その後の運転でもほぼ横ばいとなった． 
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初日に 10%以上増加した被験者の最大加速度の変化率の推移を図 5-24 に示す． 
 
(a) 横断歩道イベント 
 
(b)黄色信号イベント 
図 5-24 最大加速度の変化率の推移(3) 
 
(a)横断歩道イベント 
 #1 は 21 日後まで増加傾向にあり，最大でフィードバック前より 130%増となった．
21 日後以降は減少傾向となり，最終的にフィードバック前より 20%増となった． 
(b)黄色信号イベント 
#7 は初日に 40%程度の増加が見られたものの，21 日後までは減少傾向が見られた．
21 日後以降をみると，21~22 日後の間に 10%以上減少したが，28 日後までに戻った． 
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初日 1 回目の走行で黄色信号を全て通過した被験者の，初日 3 回目 (フィードバック
直後)を基準にした最大加速度の変化率の推移を図 5-25 に示す． 
 
(b)黄色信号イベント 
図 5-25 最大加速度の変化率の推移(4) 
 
(b)黄色信号イベント 
 21 日後までは変動が大きいものの，フィードバック前より 10%以上大きくなること
はなかった．また 21 日後以降は減少傾向が見られた． 
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5.4. 考察 
ここからは，評価項目毎に複数回のフィードバックを与えた時の効果について考察を
行う． 
(1)イベント課題停止回数 
(a)横断歩道イベント 
 フィードバックを受けたことで停止回数が増加し，1 週間の期間が開いた場合でも，
停止回数が減少することはなかった．しかし，1 日おきに運転を行っていた 22 日後に
1 名の停止回数が減少した．これは，1 回だけフィードバックを与えたときと同様であ
った．したがって，停止回数において，複数回のフィードバックを与えた場合でも，全
てのイベントに対応できないドライバが存在することが示された．すなわち，停止回数
において，複数回のフィードバックによって停止回数が減少しなくなるという説は支持
しにくい． 
(b)黄色信号イベント 
 フィードバックを受けたことで停止回数が増加したが，14 日後１回目の走行で，停
止回数が-2 となった被験者が 1 名いた．しかし，フィードバックを与えるとまた停止
回数が増加し，翌週(21 日後 1 回目)は-1 と停止回数が減少しにくくなった．これより，
複数回のフィードバックによって停止回数が減少しにくくなるという説は支持される．
だが，前述の被験者が 23 日目に停止回数が-1 となっている．このため，複数回のフィ
ードバックによって停止回数が減少しなくなるという説は支持しにくい． 
 
(2)停止時の最大減速度 
(a)横断歩道イベント 
 初日に 10%以上の減少が見られた被験者 2 名において，週に 1 回のフィードバック
を与えている間(初日～21 日後)，1 名は徐々に運転行動が改善されるような変動が見ら
れたが，1 名は不規則な変動であった．また後者は 2 回目以降のフィードバックを受け
るたびに，減速度の増加が見られた．2 名とも初日のフィードバック以降は全ての横断
歩道イベントで停止しており，期待のフィードバックを受け続けていた．これより，フ
ィードバックを与えるたびに運転行動が改善されるという仮説は支持しにくい．一方
21 日後からの変化について表 5-2 を見ると，2 名とも 10%以上の増加を見せなかった．
実験 1 では初日に 10%以上減少した被験者 2 名のうち 10%以上の増加を見せなかった
のは 1 名であった．これより繰り返しフィードバックによって，効果の減衰が発生しに
くくなることが示唆された． 
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表 5-2 2 つの実験における効果の持続性の比較(最大減速度，横断) 
 
 
(b)黄色信号イベント 
 初日に 10%以上の減少が見られた被験者 1 名において，週に 1 回のフィードバック
を与えている間(初日～21 日後)，想定された変動は見られなかった．フィードバックを
受けたときの変動を見ると，初回と 4 回目は減少したものの，2 回目と 3 回目は増加し
ていた．これより，フィードバックを与えるたびに運転行動が改善されるという仮説は
棄却される．一方 21 日後以降の変動について表 5-3 を見ると，21 日後～24 日後(最後
のフィードバックを受けてから 3 日後まで)の間に減少傾向が見られ，その後は横ばい
であった．実験 1 で初日に 10%以上減少した被験者 1 名は，フィードバックを受けて
から 3 日後までで増加傾向が見られていた．これより，繰り返しフィードバックによっ
て，効果の減衰が発生しにくくなることが示唆された． 
 初日に 10%以上の減少が見られなかった被験者において 2 回目以降のフィードバッ
クによって減速度が減少した被験者が見られた．これより最大減速度において，2 回以
上フィードバックを与えることで初めて効果が現れるドライバの存在が示唆された． 
 
 
 
 
 
  
評価項目 イベント 実験別
増加
維持
減少 1
増加
維持 1
減少
増加
維持
減少
増加
維持
減少
増加
維持 2
減少
増加
維持
減少
2
減少
維持 1
減少
実験2
減少
(≦-10%)
2
増加
維持
初日 初日～3日後 3日後～7日後
減速度 横断
実験1
減少
(≦-10%)
2
増加 1
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表 5-3 2 つの実験における効果の持続性の比較(最大減速度，信号) 
 
 
(3)アクセルオフ時のイベント発生地点までの距離 
(a)横断歩道イベント 
 初日に 10%以上の減少が見られた被験者 2 名において，週に 1 回のフィードバック
を与えている間(初日～21 日後)，1 名は改善されていく変動が見られたが，もう 1 名は
不規則な変動となった．また前者は初回以降のフィードバックを受けたときに増加や減
少はみられなかったが，後者は 3 回目のフィードバックを受けたとき(14 日後)にアク
セルオフ距離の減少が見られ，それ以外のフィードバックを受けたときは増加していた．
これより，フィードバックを与えるたびに運転行動が改善されるという仮説は棄却され
る．一方 21 日後以降の変動について表 5-4 を見ると，1 名は 21 日後～28 日後(最後に
フィードバックを受けてから 7 日後まで)で増加傾向が，もう 1 名は変動が大きいもの
のほぼ横ばいであった．実験 1 で初日に 10%以上増加した被験者 3 名のうち，2 名が変
動なし，1名がフィードバックを与えてから 3日後まで増加，その後変動なしであった．
そのため，繰り返しフィードバックによる，効果の減衰への影響は見られなかった． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
評価項目 イベント 実験別
増加
維持 1
減少
増加
維持
減少
増加
維持
減少
増加
維持
減少
増加
維持
減少
増加
維持 1
減少
減少 1
1
維持
減少
実験2
減少
(≦-10%)
1
増加
減速度 信号
実験1
減少
(≦-10%)
1
増加
維持
初日 初日～3日後 3日後～7日後
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表 5-4 2 つの実験における効果の持続性の比較(アクセルオフ距離，横断) 
 
 
(b)黄色信号イベント 
 初日に 10%以上の減少が見られた被験者 2 名において，週に 1 回のフィードバック
を与えている間(初日～21 日後)，2 名とも徐々に改善されていくような変動にはならな
かった．また 1 名は初回のフィードバック以降，もう 1 名は 2 回目のフィードバック
以降，フィードバックを受けるたびにアクセルオフ距離の減少が見られた．これより，
フィードバックを与えるたびに運転行動が改善されるという仮説は棄却される．一方
21日後以降の変動について表 5-5を見ると， 1名は 21日後～28日後まで増加傾向が，
もう 1 名は 21 日後～24 日後で増加傾向が見られ，24 日後～28 日後に減少した．実験
1 では初日に 10%以上増加した被験者 2 名のうち，2 名ともフィードバックを受けてか
ら 3 日後まで増加傾向が見られたが，その後 1 名は減少し，もう 1 名は変動しなかっ
た．これより，繰り返しフィードバックによって，効果の減衰が発生しにくくなるとは
言えない． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
評価項目 イベント 実験別
増加
維持 1
減少
増加
維持
減少 2
増加
維持
減少
増加 1
維持
減少
増加
維持 1
減少
増加
維持
減少
実験2
増加
(≧+10%)
2
増加 1
維持 1
減少
3
増加 1
維持 2
減少
初日 初日～3日後 3日後～7日後
アクセルオフ
距離 横断
実験1
増加
(≧+10%)
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表 5-5 2 つの実験における効果の持続性の比較(アクセルオフ距離，信号) 
 
 
(4)ブレーキオン時のイベント発生地点までの距離 
(a)横断歩道イベント 
 初日に 10%以上の減少が見られた被験者 3 名において，週に 1 回のフィードバック
を与えている間(初日～21 日後)，運転行動が良くなっていくような変動は見られなかっ
た．また 2 回目のフィードバックまでは 3 名ともブレーキオン距離が増加したが，3 回
目は 3 名とも減少していた．これより，フィードバックを与えるたびに運転行動が改善
されるという仮説は棄却される．一方 21 日後の変動について表 5-6 を見ると，21 日後
～28 日後の間に大きな変動が見られなかったのが 1 名，21 日後～24 日後の間に増加
したのが 2 名で，2 名のうち 24 日後以降に増加したのが 1 名，減少したのが 1 名であ
った．実験 1 では初日に 10%以上増加した被験者 1 名を見ると，フィードバックを受
けてから 3 日後までは変動がなかったが 3 日後～7 日後の間に減少していた．これよ
り，繰り返しフィードバックによる効果の減衰への影響は見られなかった． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
評価項目 イベント 実験別
増加
維持 1
減少 1
増加
維持
減少
増加
維持
減少
増加 1
維持
減少 1
増加
維持
減少
増加
維持
減少
減少
維持
減少
実験2
増加
(≧+10%)
2
増加 2
維持
初日 初日～3日後 3日後～7日後
アクセルオフ
距離 信号
実験1
増加
(≧+10%)
2
増加 2
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表 5-6 2 つの実験における効果の持続性の比較(ブレーキオン距離，横断) 
 
 
(b)黄色信号イベント 
 初日に 10%以上の減少が見られた被験者 3 名において，週に 1 回のフィードバック
を与えている間(初日～21 日後)，わずかながら増加傾向が見られたのが 1 名であった
が，他 2 名は運転行動が良くなっていくような変動は見られなかった．特に 2 回目以降
のフィードバックを受けるたびにブレーキオン距離が減少し，フィードバック前より
10%小さくなった被験者が存在しており，フィードバックを与えるたびに運転行動が改
善されるという仮説は棄却される上，繰り返しフィードバックを行うことが逆効果とな
る可能性が示された．一方 21 日後以降の変動について表 5-7 を見ると，3 名とも 21 日
後～24 日後まで増加傾向で，24 日後～28 日後は横ばいとなっていた．実験 1 では初
日に 10%以上増加した被験者 1 名を見ると，フィードバックを受けてから 7 日後まで
その状態を維持していた．これより，繰り返しフィードバックによる効果の減衰への影
響は見られなかった． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
評価項目 イベント 実験別
増加
維持
減少
増加
維持
減少 1
増加
維持
減少
増加
維持 3
減少
増加
維持
減少
増加
維持
減少
実験2
増加
(≧+10%)
3
増加 3
維持
減少
1
増加
維持 1
減少
初日 初日～3日後 3日後～7日後
ブレーキオン
距離 横断
実験1
増加
(≧+10%)
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表 5-7 2 つの実験における効果の持続性の比較(ブレーキオン距離，信号) 
 
 
(5)再加速時の最大加速度 
(a)横断歩道イベント 
初日に 10%以上の減少が見られた被験者 3 名において，週に 1 回のフィードバック
を与えている間(初日～21 日後)，1 名が減少傾向，1 名が増加傾向であった．特に増加
傾向となった被験者は初回・3 回目・4 回目のフィードバックを受けた時に 10%以上の
減少を見せたが，1 週間経過したときの増加量が減少量より大きくなっていた．これよ
り，フィードバックを与えるたびに運転行動が改善されるという仮説は支持しにくく，
運転間隔によって十分な効果が得られない可能性が示された．また 21 日後以降の変動
について表 5-8 を見ると，21 日後～24 日後で変動が見られず，24 日後～28 日後に減
少したのが 1 名，21 日後～24 日後で増加傾向が見られたのが 2 名で，その後も増加し
たのが 1 名，減少したのが 1 名であった．実験 1 では初日に 10%以上増加した被験者
5 名を見ると，フィードバックを受けてから 3 日後までに増加したのが 3 名でそのた
め，繰り返しフィードバックによる，効果の減衰への影響は見られなかった． 
 
 
 
 
 
 
 
 
評価項目 イベント 実験別
増加
維持
減少
増加
維持 1
減少
増加
維持
減少
増加
維持 3
減少
増加
維持
減少
増加
維持
減少
減少
維持 1
減少
実験2
増加
(≧+10%)
3
増加 3
維持
初日 初日～3日後 3日後～7日後
ブレーキオン
距離 信号
実験1
増加
(≧+10%)
1
増加
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表 5-8 2 つの実験における効果の持続性の比較(最大加速度，横断) 
 
(b)黄色信号イベント 
 初日に 10%以上の減少が見られた被験者 3 名において，週に 1 回のフィードバック
を与えている間(初日～21 日後)，徐々減少するような動きは見られなかったが，初回の
フィードバックで減少した状態を維持していた被験者が 2 名見られた．これより，フィ
ードバックを与えるたびに運転行動が改善されるという仮説は棄却されるが，フィード
バックを与え続けることで，改善された運転行動を維持させられる可能性が示された．
また 21 日後以降の変動について表 5-9 を見ると，フィードバックを受けてから 3 日後
までで，加速度が増加した被験者数に変化はなく，減少した被験者数が減少していた．
これより繰り返しフィードバックによる，効果の減衰への影響は見られなかった． 
  
評価項目 イベント 実験別
増加 1
維持
減少 1
増加
維持
減少 1
増加
維持
減少
増加 2
維持 1
減少
増加
維持
減少 2
増加
維持
減少
5
増加 3
維持 2
減少
3日後～7日後
加速度 横断
実験1
減少
(≦-10%)
3
増加 2
維持 1
初日 初日～3日後
減少
実験2
減少
(≦-10%)
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表 5-9 2 つの実験における効果の持続性の比較(最大加速度，信号) 
 
 
5.5. 5章のまとめ 
 この実験では，1 週間に 1 回，継続的に複数回のフィードバックを与えることによる
効果について検証を行った．その結果，イベント停止回数の減少を，フィードバックを
何回も与えることによって防止できることが示唆された．しかし，事前に予測した複数
回のフィードバックを与えることによって運転行動が徐々に改善されていくという変
動はほとんど見られなかったため，今回の仮説は成り立たなかった．一方で，最大減速
度・アクセルオフ距離において，初回のフィードバックでは効果が現れなかったが，2
回目以降のフィードバックによって効果が現れる変動が確認された．これより，継続的
にフィードバックを与えることではじめて効果の現れるパターンの存在が確認された． 
 また，最大減速度において複数回フィードバックを与えることでフィードバック効果の
減衰が抑えられることが示唆された． 
 
  
評価項目 イベント 実験別
増加 1
維持 1
減少
増加
維持
減少
増加 1
維持 1
減少
増加 1
維持
減少 1
増加
維持
減少
増加
維持 1
減少
減少 1
維持
減少 2
実験2
減少
(≦-10%)
3
増加 2
維持
初日 初日～3日後 3日後～7日後
加速度 信号
実験1
減少
(≦-10%)
4
増加 2
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6. 結論 
 本研究では，称賛・注意フィードバックの長期的な評価を目的として，フィードバッ
クによる効果の持続性の検証と，フィードバックを継続的に与えた場合の効果の検証を
行うため，ドライビングシミュレータを用いた被験者実験を行った．ドライバは事前ア
ンケートの結果から 4 種類の内のいずれかの欲求タイプに分けられ，その欲求タイプご
とに決められた音声フィードバックを与えた．横断歩道と黄色信号の 2 種類の停止イベ
ントを設定したシナリオで運転してもらい，イベント停止回数，停止時の最大減速度，ア
クセルオフ時のイベント地点までの距離，ブレーキオン時のイベント地点までの距離，再加
速時の最大加速度の 5 つを評価指標として，これらの変動から，称賛・注意フィードバック
の持続性、および継続的にフィードバックを与えたときの効果を考察した． 
 
 まず，持続性の検証実験の結果，イベント停止回数で，期間中に大きな減少は見られなか
った．また，次の 2 項目でフィードバックを与えてから 3 日後までフィードバックによる
運転行動改善の効果の持続性が存在することが示唆された． 
 ・アクセルオフ距離 
 ・ブレーキオン距離 
一方で，最大減速度において，フィードバック直後は変化が見られなかったが，その後の運
転で改善される変動が確認された．これより，フィードバック効果の現れる期間に差がある
ことが示唆された． 
そして，フィードバックによる運転行動の改善が見られなかった評価項目のうち，次の 2 項
目でフィードバック以降の運転行動の悪化の抑制効果の持続性が示唆された． 
 ・最大減速度 
 ・最大加速度 
 
 次に，フィードバックを継続的に与えた場合の効果の検証実験の結果，イベント停止回数
の減少を，フィードバックの回数を重ねることで防止できることが示唆された．しかし，他
の評価項目においては，繰り返しフィードバックを与えることによって，運転行動が徐々に
改善されていくような変動はほとんど見られず，「フィードバックを与えるたびに運転行動
が徐々に改善される」という仮説は成り立たなかった．一方で，2 項目において，継続的に
FBを与えることで始めて効果が現れる変動が確認された． 
・最大減速度 
・アクセルオフ距離 
また，1 項目で，複数回フィードバックを与えることでフィードバック効果の減衰が抑えら
れることが示唆された． 
・最大減速度 
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 今後の課題として，今回の研究で見られた，ドライバのフィードバック後の運転行動の変
化のパターンの発生原因の調査が挙げられる．実験 1 ではフィードバックを与えて数日経
過してから効果が現れた被験者が，実験 2 では 2 回目以降のフィードバックを受けて効果
が現れた被験者がおり，フィードバック効果の現れ方に別のパターンが存在することが確
認された．今回の実験ではその部分の検証ができなかったため，その調査が必要であると考
える．その他にフィードバック音声の数や内容の見直し，与える適切な頻度の調査などが挙
げられる．  
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